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На отечественных железных дорогах 
применяется технология звеньевого 
способа капитального ремонта 
пути. Наиболее распространённым 
на большинстве зарубежных железных 
дорог является способ раздельной 
укладки верхнего строения пути. Статья 
посвящена сопоставлению двух этих 
методов выполнения капитального 
ремонта. Приведены технические, 
технологические и экономические 
показатели, характерные для 
используемых вариантов, и дана 
объективная оценка результативности 
звеньевого и раздельного способов 
применительно к российским условиям.
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С пособ раздельной укладки верх-него строения пути (ВСП) при строительстве, реконструкции 
(модернизации) и капитальном ремонте 
является наиболее распространённым на 
большинстве зарубежных железных до-
рог .
К преимуществам этого способа 
укладки ВСП следует отнести отсутствие 
необходимости выполнения ряда работ, 
например,  дистанционной сборки 
звеньев новой рельсошпальной решётки 
(РШР), замены старых рельсовых плетей 
инвентарными рельсами, а инвентарных 
рельсов –  новыми рельсовыми плетями 
[1] .
В качестве примера рассмотрим тех-
нологию раздельного капитального ре-
монта ВСП комплексом Р-95 швейцар-
ской фирмы Matisa (рис . 1) .
В условиях закрытого перегона ос-
новные технологические операции с уча-
стием Р-95: доставка и выгрузка рельсо-
вых плетей на обочины, перевод рельсо-
вых скреплений в монтажное положе-
ние, вырезка балласта, планирование 
и уплотнение среза балластной призмы, 
раскладка новых шпал, надвижка новых 
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Рис. 1. Машина фирмы Matisa.
рельсовых плетей и их закрепление, по-
грузка старых рельсовых плетей, балла-
стировка и выправка пути, ввод рельсо-
вых плетей в расчётный температурный 
интервал и сварка до длины перегона, 
окончательная выправка и отделка пути . 
На участке раздельного капитального 
ремонта (на новых материалах) длиной 
8 км совокупное время работ –  около 
4,75 суток [2] .
Отечественная технология звеньевого 
способа капитального ремонта пути с ис-
пользованием комплекта собственных 
путевых машин, выполнением глубокой 
очистки балласта баровыми машинами 
с погрузкой засорителей на состав за то 
же время 4,75 суток позволяет выполнить 
работы на участке длиной 10 км (табли-
ца 1) .
Сравнительный анализ, выполненный 
специалистами Проектно-конструктор-
ского бюро (ПКБ) и ОАО «РЖД» [3], 
показывает, что отечественные техноло-
гии имеют примерно в два раза более 
высокую производительность работ на 
новых материалах, например, по сравне-
нию с аналогичной технологией комп-
лекса Р-95 фирмы Matisa (таблица 1) .
Картина инвестиционных вложений 
при использовании различных техноло-
гий капитального ремонта (К
н
) (табли-
ца 2) с убедительностью подтверждает 
неконкурентоспособность на данный 
момент технологии раздельного капре-
монта . Инвестиции в новый комплекс 
техники, например, только для одной 
операции «замена РШР» составляют 
993,02 млн рублей . В отечественную тех-
Таблица	1
Сопоставление	производительности	работ	по	капитальному	
ремонту	пути	на	новых	материалах	(К
н
)	при	различных	технологиях
Параметры Разновидности технологии
Комплекс Р-95 фирмы 
Matisa (Швейцария)
Отечественная 
технология
Комплекс ТСМ-60 фир-
мы Matisa (Швейцария)
Особенности технологии Закрытый перегон Закрытый перегон Закрытый перегон
Фронт работ 8 км 10 км 8 км
Продолжительность работ 4,75 суток 4,75 суток 5,5 суток
Рабочая скорость комплекса 70,2 м/ч 87,7 м/ч 60,6 м/ч
Производительность 
средняя
350 м/ч 700 м/ч 350 м/ч
Производительность 
максимальная
550 м/ч
(при скреплении 
Pandrol-350)
850 м/ч (независимо
от скреплений)
550 м/ч
(при скреплении 
Pandrol-350)
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нологию дополнительные инвестиции не 
требуются .
Недостатки раздельного капремонта:
1 . Низкая часовая производительность 
по сравнению с отечественной техноло-
гией звеньевого способа (укладочными 
кранами) .
2 . Необходимость создания и об-
устройства строительных площадок . 
В отдельных случаях –  невозможность их 
создания .
3 . Низкая производительность комп-
лекса при работе со скреплениями АРС 
(невозможность автоматизации) .
4 . Трудности в реализации логистиче-
ских процессов поставок .
5 . Отсутствие условий для быстрого 
восстановления движения при возникно-
вении аварийной критической ситуации .
6 . Проблемы при зимней укладке .
7 . Неизбежность больших инвестиций 
(закупка, ремонт и т . п .) .
8 . Необходимость создания инфра-
структуры для хранения и реновации 
старогодных материалов .
9 . Сезонная занятость персонала .
10 . Увеличение количества сварных 
стыков в полевых условиях .
Преимущества раздельной техноло-
гии:
1 . Отсутствие участков сборки РШР 
и складирования элементов верхнего 
строения пути на базах ПМС .
2 . Укладка плетей бесстыкового пути 
без инвентарных рельсов .
3 . Машинизированная укладка эле-
ментов ВСП .
4 . Укладка пути в кривых малого ра-
диуса .
5 . Меньшее количество персонала .
6 . Сокращение количества хозяйст-
венных поездов .
КОНСТРУКЦИОННЫЕ 
И ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ВОПРОСЫ
В конструкции машины-комбайна для 
раздельного капитального ремонта не 
предусмотрены операции по глубокой 
очистке балласта .
Нет состава для накопления засорите-
лей и загрязнителей . Не предусмотрена 
технология их вывоза за пределы фронта 
работ .
Конструкция машины-комбайна рас-
считана на транспортировку пакетов но-
вых шпал в объёме примерно 150 погон-
Таблица	2
Сравнение	инвестиционных	вложений	(в	современных	ценах)	
при	использовании	различных	технологий	капитального	ремонта	(К
Н
)	
на	примере	Р	95	фирмы	Matisa	и	отечественной	технологии
Параметры Инвестиции при замене РШР
Комплексом Р-95 фирмы Matisa 
(Швейцария)
Отечественной технологией
Машина-комбайн Машиной: Р-95
1 шт . – 772,56 млн руб .
Имеющимися в наличии 
машинами:
УК 25/21;
УСО;
МПД;
Бульдозерами;
Автогрейдерами
и другими
Комплекс постановки шпал 
по эпюре (СДГ)
СДГ –  29,1 млн руб .
требуется 2 шт . – 58,2 млн руб .
Спецплатформы
для транспортировки желе-
зобетонных шпал
1 платформа –  8,54 млн руб .
требуется 19 шт . – 162,26 млн руб .
ИТОГО инвестиций 993,02 млн рублей Дополнительные инвестиции 
не требуются
Таблица	3
Сопоставление	затрат	(в	современных	ценах)	на	ремонт	
и	содержание	техники	одного	комплекса
Показатели Затраты на ремонт и содержание одного комплекса
Для комплекса Р-95 фирмы Matisa (Швейцария) Для отечественной техно-
логии
Суммарные затраты 2,482 млрд рублей 1,158 млрд рублей
ТО Дороже на 264,91 млн рублей По сравнению
с отечественной техникойСР Дороже на 529,82 млн рублей
КР Дороже на 528,82 млн рублей
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ных метров в один вагон . На длине 8 км 
требуется порядка 56–58 таких вагонов .
Предварительные (ориентировочные) 
расчёты показывают, что общая длина 
только двух составов для транспортировки 
шпал будет составлять 1700–1800 м! Не 
считая длины комбайна и всех других 
машин, используемых в технологии раз-
дельного капитального ремонта: двух 
рельсовозных поездов для новых и старо-
годных рельсовых плетей, машины для 
глубокой очистки балласта с составами 
для засорителей, хоппер-дозаторных по-
ездов, планировщика балласта и т . д .
Ориентировочная суммарная длина 
хозяйственного поезда в режиме стоянки 
на раздельных пунктах примыкания 
к фронту работ составит до 5 км . В рабочем 
режиме эта длина наверняка увеличится 
в 1,3–1,5 раза . Это создаёт очень большие 
затруднения в организации перевозочно-
го процесса как в районе ремонтных работ, 
так и в целом на полигоне .
В технологии раздельного капитально-
го ремонта при выполнении операций по 
замене рельсовых плетей не предусмотре-
на операция по разрядке температурных 
напряжений (в пределах длины свободно-
го пролёта машины-комбайна, например, 
для комплекса Р95 фирмы Matisa прибли-
зительно на длине 24 м) в демонтируемых 
плетях после их снятия со шпал . Предва-
рительная разрядка должного эффекта 
в условиях России не даст, поскольку при 
наличии резко континентального клима-
та и перепада температур в 10–15°С и бо-
лее между началом работ и их продолже-
нием ожидать позитивного результата не 
приходится . И значит, вероятность выбро-
са демонтируемых рельсов имеет очень 
высокую степень .
Сравнительные показатели затрат на 
использование путевых машин для выпол-
нения звеньевого способа и раздельного 
капитального ремонта представлены 
в таблице 3 .
Таким образом, на стадии предвари-
тельных расчётов установлено, что общая 
стоимость обслуживания новой техноло-
гии раздельного капитального ремонта 
пути будет дороже на 1,325 млрд рублей 
или порядка 53 млн в год .
ВЫВОДЫ
Имеющиеся материалы по сопоставле-
нию как технических, так и стоимостных 
показателей технологии раздельного ка-
питального ремонта пути на примере 
комплекса Р95 фирмы Matisa и техноло-
гии звеньевого способа с использованием 
отечественного комплекта путевых машин 
показывают, что на данный момент тех-
нология раздельного капитального ремон-
та является неконкурентоспособной для 
условий Российской Федерации .
Однако при решении насущных проб-
лем модернизации отечественного парка 
путевых машин заслуживает внимания 
и технология раздельного капитального 
ремонта, получившая широкое распро-
странение на большинстве зарубежных 
железных дорог . Она может стать эффек-
тивным дополнением к имеющейся оте-
чественной технологии звеньевого спосо-
ба . Необходимы лишь исследования 
с целью найти сферы наиболее целесо-
образного применения этого способа 
строи тельства и ремонта железнодорож-
ных путей с учётом организационных 
особенностей перевозочного процесса, 
а также климатических и географических 
характеристик нашей страны .
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Background. The method of separate laying of 
the track superstructure (TSS) during construction, 
reconstruction (modernization) and overhaul is the 
most common on most foreign railways.
The advantages of this method of laying TSS 
include the absence of the need to perform a number 
of works, for example, the remote assembly of links 
of a new rails and sleepers (RS), the replacement of 
old rails with inventory rails, and the inventory rails 
with new rails [1].
Objective. The objective of the authors is to 
consider technologies of separate overhaul and link 
method.
Methods. The authors use general scientific 
methods, comparative analysis, evaluation approach.
Results. As an example, we consider the 
technology of separate overhaul of TSS by the 
complex P-95 of the Swiss firm Matisa (Pic. 1).
In the conditions of closed section, the main 
technological operations involving P-95 are: delivery 
and unloading of rails to roadsides, the transfer of rail 
fastenings to the mounting position, cutting of ballast, 
planning and compaction of the slice of the ballast 
section, laying of new sleepers, sliding of new rails, 
loading of old rails, ballasting and alignment of the 
track, introduction of rails into the calculated 
temperature interval and welding to the length of the 
haul, final alignment and finishing of the track. On the 
section of separate overhaul (on new materials) 8 km 
long, the total work time is about 4,75 days [2].
The domestic technology of the link method of 
track overhaul with the use of a set of own track 
machines, deep cleaning of ballast by barreled 
machines with the loading of weeds on the train for 
the same time of 4,75 days allows us to perform work 
on a 10 km long section (Table 1).
Comparative analysis performed by the specialists 
of the Design Bureau (DB) and Russian Railways [3] 
shows that domestic technologies have about twice 
as high productivity of work with new materials, for 
example, in comparison with the analogous technology 
of P-95 complex of the firm Matisa (Table 1).
The picture of investments using various 
technologies of overhaul (К
n
) (Table 2) convincingly 
confirms the non-competitiveness of the technology 
of separate overhaul at the moment. Investments in 
a new complex of equipment, for example, only for 
one operation «replacement of RS» amount to 993,02 
million rubles. In the domestic technology, additional 
investment is not required.
Disadvantages of separate overhaul:
1. Low hourly capacity in comparison with the 
domestic technology of the link method (stacking 
cranes).
2. The need to create and equip building sites. In 
some cases –  the inability to create them.
3. Low performance of the complex when working 
with APC fasteners (impossibility of automation).
4. Difficulties in implementing logistics supply 
processes.
5. Lack of conditions for rapid recovery of traffic 
in the event of an emergency critical situation.
6. Problems with winter laying.
7. The inevitability of large investments (purchase, 
repair, etc.).
8. The need to create an infrastructure for storing 
and renovating old materials.
9. Seasonal employment of personnel.
10. Increase in the number of welded joints in the 
field.
Advantages of separate technology:
1. Absence of RS assembly sites and storage of 
the track superstructure elements on PMS bases.
2. Laying the welded track without inventory rails.
3. Machined laying of TSS elements.
4. Laying in curves of small radius.
SEPARATE OVERHAUL AND LINK METHOD: COMPARISON OF TECHNOLOGIES
Kovalenko, Nikolay I., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Kovalenko, Alexander N., Russian University of Transport, Moscow, Russia.
Keywords: railway, overhaul, technology, organization of work, separate method, link method, track 
machine, rail, track superstructure.
ABSTRACT
On domestic railways, the technology of the 
link method of track overhaul is used. The most 
common on most foreign railways is the way of 
separate laying of the track superstructure. The 
article is devoted to a comparison of these two 
methods of performing overhaul. The technical, 
t echno log ica l  and  economic  i nd i ca to rs 
characteristic of the variants used are given, and 
an objective evaluation of the effectiveness of the 
link and separate methods in relation to Russian 
conditions is given. 
Table	1
Comparison	of	the	performance	of	work	on	track	overhaul	
with	new	materials	(Кn)	with	various	technologies
Parameters Technology Variety
Complex
Р-95 of the firm Matisa 
(Switzerland)
Domestic technology Complex ТСМ-60 
of the firm Matisa 
(Switzerland)
Features of the technology Closed haul Closed haul Closed haul
Work front 8 km 10 km 8 km
Duration of work 4,75 days 4,75 days 5,5 days
Working speed of the complex 70,2 m/h 87,7 m/h 60,6 m/h
Productivity average 350 m/h 700 m/h 350 m/h
Productivity maximum 550 m/h (with the fastening 
Pandrol-350)
850 m/h (regardless of 
the fastenings)
550 m/h (with the 
fastening Pandrol-350)
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5. Fewer staff.
6. Reducing the number of economic trains.
Structural and technological issues
In the construction of the machine-combine for 
separate overhaul there are no operations for deep 
cleaning of the ballast.
There is no composition for accumulation of 
weeds and contaminants. The technology of their 
export outside the front of works is not provided for.
The design of the machine-combine is designed 
for transportation of packages of new sleepers in the 
volume of approximately 150 running meters in one 
car. At a length of 8 km, about 56–58 such cars are 
required.
Preliminary (rough) calculations show that the 
total length of only two trains for transportation of 
sleepers will be 1700–1800 m! And this is apart from 
the length of the combine and all other machines used 
in the technology of separate overhaul: two railroad 
trains for new and old-fashioned rails, deep ballast 
cleaning machines with weed control compounds, 
hopper dispensers, ballast planners, etc.
The approximate total length of the economic train 
in the parking mode at separate points of contiguity 
to the front of the work will be up to 5 km. In the 
operating mode, this length is likely to increase by 
1,3–1,5 times. This creates very great difficulties in 
organizing the transportation process both in the area 
of repair work and in the whole at the test site.
In the technology of separate overhaul when 
performing operations to replace rails, there is no 
operation for discharge of temperature stresses 
(within the length of the free span of the combine 
machine, for example, for the complex P95 of the firm 
Matisa, approximately 24 m in length) in the dismantled 
rails after they have been removed from sleepers. 
Pic. 1. The machine of the firm Matisa.
Table	2
Comparison	of	investments	(in	modern	prices)	with	the	use	of	various	technologies	of	overhaul	
(Кn)	at	the	example	of	P	95	of	the	firm	Matisa	and	domestic	technology
Parameters Investments when replacing RS
By the complex Р-95 of the firm 
Matisa (Switzerland)
By domestic technology
Machine-combine Machine: Р-95
1 pcs . – 772,56 mln rub .
By available machines:
UK 25/21;
USO;
MPD;
Bulldozers;
Motor graders and others
Complex of setting sleepers 
according to diagram (SDG)
SDG –  29,1 mln rub .
required 2 pcs . – 58,2 mln rub .
Special platforms for 
transportation of reinforced 
concrete sleepers
1 platform –  8,54 mln rub .
required 19 pcs . – 162,26 mln rub .
TOTAL investments 993,02 mln rub . Additional investments are not required
Table	3
Comparison	of	costs	(in	modern	prices)	for	repair	and	maintenance	of	equipment	of	one	complex
Indicators Costs for repair and maintenance of one complex
For complex Р-95 of the firm Matisa (Switzerland) For domestic technology
Total costs 2,482 bln rub . 1,158 bln rub .
Maintenance More expensive by 264,91 mln rub . Compared with domestic 
equipmentAverage repair More expensive by 529,82 mln rub .
Overhaul More expensive by 528,82 mln rub .
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Preliminary discharge will not give a proper effect in 
the conditions of Russia, because in the presence of 
a sharply continental climate and a temperature drop 
of 10–15°С or more between the beginning of work 
and their continuation, a positive result is not 
expected. So, the probability of ejecting the 
dismantled rails is very high.
Comparative indicators of costs for the use of 
track machines for the link method and separate 
overhaul are presented in Table 3.
Thus, at the stage of preliminary calculations it is 
established that the total cost of maintenance of new 
technology of separate track overhaul will be more 
expensive by 1,325 bln rub. or about 53 mln rub. a year.
Conclusions. The available materials for 
comparison of both technical and cost parameters of 
the technology of separate track overhaul using the 
example of the complex P95 of the firm Matisa and 
the technology of the link method using the domestic 
set of track machines show that at the moment the 
technology of separate overhaul is uncompetitive for 
the conditions of the Russian Federation.
However, when solving urgent problems of 
modernization of the national track vehicle fleet, the 
technology of separate overhaul, which has become 
widespread on most foreign railways, deserves 
attention. It can become an effective addition to the 
existing domestic technology of the link method. 
Meanwhile a research is needed to find the areas of 
the most expedient use of this method of building and 
repair ing rai lways, taking into account the 
organizational features of the transportation process, 
as well as the climatic and geographical characteristics 
of our country.
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